









COMMENT ON A PU RÉALISER 
LA VITESSE DE 500 KM/H EN AUTOMOBILE 

Par Charles BRACHET 


Les plus récents records du monde de vitesse « pure » en automobile ont été établis en 1935 par 
Campbell (484 km/h) et tout dernièrement, en décembre 1937, par Eyston (502 km/h). Ces 
vitesses, jusqu'alors inatteintes, Vont été au moyen d'engins spécialement construits à cet effet, 
où tout a été sacrifié exclusivement à la vitesse : donc aucune considération ni d'endurance, 
ni d'économie. C'est pourquoi ces « machines » présentent peu de points communs même avec 
les voitures dites de « compétition » destinées aux courses internationales sur piste ou circuit 
routier. Cette recherche systématique de la plus grande vitesse absolue soulève de nombreux 
problèmes nouveaux d'ordre mécanique (moteurs, formes aérodynamiques). De leurs études 
poussées à l'extrême limite actuelle de nos connaissances et de la résistance de la matière, la 
locomotion courante pourra un jour tirer profit. Ainsi une diminution notable de la résistance 
au roulement a pu être obtenue sur la voiture d’Eyston, grâce à une augmentation de la pression 
des pneumatiques. Le pneu « ballon » à basse pression serait-il donc appelé à disparaître, du 
moins pour les voitures très rapides ? La préparation d'une qualité spéciale de caoutchouc offrant 
une solidité remarquable aux hautes températures, a déjà conféré aux pneus de course une résis¬ 
tance à l'usure jusqu'ici inégalée. C'est un problème capital si l'on songe que, sur le Thunder- 
bolt d’Eyston, les roues tournent à plus de 2 800 t/mn et que chaque pneu supporte plus d'une 
tonne ! Dans ce domaine des très grandes vitesses, il s'agit, en effet, de réduire avant tout à son 
minimum la « traînée aérodynamique » (carénage permettant l'élimination des tourbillons d'air 
absorbant de l'énergie) tout en assurant la stabilité parfaite du véhicule, aussi bien dans le sens 
horizontal (emploi d'une « dérive » à l’arrière) que dans le sens vertical (choix judicieux du 
profil de la carrosserie pour accroître l'adhérence). La question du poids, elle aussi, intervient 
dans la stabilité de route, par suite de la répartition des masses; elle joue, en outre, un rôle 
non négligeable dans l’usure et des pneus et de la piste. Celle-ci doit pouvoir supporter l'effet 
destructif intense auquel elle est soumise; à ce titre, elle constitue un facteur essentiel qui limite 
encore actuellement la grandeur des records sur longue distance. Les deux meilleures pistes 
existant actuellement sont constituées par le lac Salé de l’Utah, aux Etats-Unis (21 km en ligne 
droite), et l’autostrade de Francfort-sur-le-Main, en Allemagne (piste rectiligne de 70 km). 
Malheureusement, un tassement inévitable de ses fondations peut la rendre un jour impropre 
à l'usage des voitures destinées à conquérir de nouveaux records. La limite de vitesse terrestre 
qu’il est possible de réaliser, paraît dépendre uniquement, du moins pour l'instant, du groupe 
moteur, des freins, des pneumatiques, du carénage. Il se peut que d'autres difficultés nouvelles 
se manifestent, comme en aéronautique, lorsque le véhicule terrestre atteindra des vitesses voi¬ 
sines de celle du son (1100 km/h environ). Nous n’en sommes pas encore là; mais, au point 
de vue de la mécanique, comme dans tous les domaines de l’activité créatrice, savoir, c’est prévoir. 


L e 19 novembre 1937, le capitaine Eys¬ 
ton réalisait, sur la piste du lac salé 
de l’Utah, l’incroyable vitesse-record de 
502 km/h, avec son « automobile », le 
Thunderbolt. Quelle est la signification tech¬ 
nique, précise, d’un tel exploit ? 

A cette question, nous allons apporter 
une réponse aussi éclairée que possible, en 
nous aidant des renseignements qu’a bien 
voulu nous fournir le technicien français 
Andreau, qui dessina la « carrosserie » de 
la monstrueuse voiture. 

En tant que voiture, le Thunderbolt n’est, 


en effet, pas autre chose qu’un monstre, 
c’est-à-dire une machine hors série, d’« es¬ 
pèce unique », comme diraient les biolo¬ 
gistes, et parfaitement inapte à se « repro¬ 
duire » industriellement. 

Ce n’est même pas une « voiture de 
course » ! Car la « course » implique la lutte 
simultanée de plusieurs machines affrontées 
à des difficultés précises (courses sur piste, 
sur route, de côte, à départ non lancé) dont 
la variété explique suffisamment l’intérêt, 
toujours spécialisé, qu’y prennent les cons¬ 
tructeurs de tous les pays. 
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L’exploit d’Eyston est, au contraire, 
strictement individuel et s’est accompli sur 
une piste unique au monde. Si le record de 
vitesse pure, qui en était le but, a suscité des 
« concurrents », ceux-ci ne se sont affron¬ 
tés que successivement. C’est pour gagner 
18 km sur la performance de Campbell 
(484 km/h), que le capitaine Eyston a 
fait construire son Thunderbolt. 

L’émulation se trouve donc, en l’occur¬ 
rence, dispersée dans le temps. En sorte que 
les concurrents ont pu méditer profondé¬ 
ment, entre deux épreuves, les causes de leurs 
précédentes victoires et défaites. 

Afin de bien saisir l’enseignement pra¬ 
tique de cet 
effort pour la 
vitesse pure, 
écoutons M. 

Andreau dans 
le récit de sa 
propre collabo¬ 
ration techni¬ 
que, telle qu’il 
l’apporta au 
capitaine Eys¬ 
ton, sur sa pro¬ 
pre demande. 

La résistance 
de l’air aux 
très grandes 
vitesses 

Reprenant le 
flambeau des 

Malcolm Campbell, le capitaine Eyston 
avait, naturellement, « fait le point » sur la 
voiture de ce dernier, le Blue Bird, pour 
améliorer le véhicule qu’il destinait à battre 
son record. 

Tout de suite, le problème était apparu 
comme essentiellement « aérodynamique ». 
Aux vitesses envisagées, le coefficient de 
pénétration du véhicule dans l’air prime, 
en effet, toutes les autres considérations 
et même il les commande, ainsi que nous le 
verrons. 

Le capitaine Eyston vint donc, en sep¬ 
tembre 1936, soumettre au spécialiste fran¬ 
çais un premier projet de châssis, carrossé 
suivant les données obtenues dans les 
souffleries du National Physical Laboratory 
de Londres, sur les maquettes du Blue Bird. 
Eyston avait des doutes sur la valeur des 
coefficients attribués à ses propres maquettes 
par le même laboratoire. La méthode 
d’essais en soufflerie était effectivement 
entachée d’un vice fondamental que M. An¬ 


dreau a bien mis en lumière... Le voici. 

Une maquette d’avion s’expérimente par 
suspension au centre du tunnel aérodyna¬ 
mique dans les conditions les plus proches 
du vol réel. 

Une maquette d’auto, par contre, semble 
devoir être présentée au vent du tunnel 
attachée à un plan fixe figurant le plan de 
la route. Pourtant, il n’en est rien. Voici 
pourquoi. Une maquette fixée à une planche 
ne représente pas du tout la réalité, dans 
laquelle l’auto et la route sont en mouvement 
relatif. Le courant d’air laminé contre le sol 
par le véhicule lancé s’agrippe, d’une part, 
au sol et, d’autre part, au plancher de la 
voiture. Dès 
lors, la contrain¬ 
te de l'air dif¬ 
fère totale¬ 
ment, sur la 
route, de ce 
qu’elle apparaît 
dans la souf¬ 
flerie. Une 
méthode de 
rapprochement 
de la réalité 
soufflerie 
existe cepen¬ 
dant, comme l’a 
montré M. An¬ 
dreau. On prend 
deux maquettes 
semblables de 
la voiture pro¬ 
jetée. On les 
place symétriquement, l’une formant comme 
le reflet de l’autre, dans un miroir idéal, 
qui est le plan de la route. Et cet ensem¬ 
ble, exposé au vent de la soufflerie, réta¬ 
blit, autant que faire se peut, la « relativité » 
du mouvement qui attend le véhicule en 
action. C’est la méthode des « images ». 

Tenant compte de ces remarques, le capi¬ 
taine Eyston recommença ses études en 
soufflerie et reparut chez M. Andreau, en 
mars 1937, avec un nouveau projet, sensi¬ 
blement amélioré. Mais l’amélioration était 
loin d’être suffisante. 

Entrons dans le cœur du problème. 

La résistance d’un objet à l’avancement 
dans l’air dépend essentiellement de deux 
facteurs : de la section de l’objet prise à son 
maître couple et du carré de la vitesse, le tout 
multiplié par un coefficient qui dépend à 
son tour du profil général du corps en 
mouvement. 

La vitesse, nul ne songe à la réduire : il 
n’est question que de l’accroître. Le maître- 



FIG. 1. - COMMENT ON ÉTUDIE SCIENTIFIQUEMENT LA FORME 
AÉRODYNAMIQUE D’UNE CARROSSERIE A LA SOUFFLERIE, 
SUIVANT LA MÉTHODE DES MAQUETTES SYMÉTRIQUES 
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couple de la carrosserie est astreint à des 
limites minima imposées par son contenu : 
moteurs, timonerie, habitacle du conduc¬ 
teur, cela regarde surtout le constructeur. 
Bornons-nous donc à considérer les phé¬ 
nomènes de résistance aérienne liés au pro¬ 
fil et, mieux, à la « forme » de la voiture, qui 
est un corps à trois dimensions. Ceci nous 
conduit à examiner comment se comportent 
les filets d’air qui lèchent cette forme. 

La mécanique des fluides nous enseigne 


séparation de l’écoulement lisse (ou lami¬ 
naire) et de l’écoulement turbulent est 
extrêmement net dans l’espace (fig. 6). 

Passons à la carrosserie de l’automobile 
en marche. Tant que le produit Vitesse 
X Dimension reste au-dessous d’une cer¬ 
taine valeur les filets épousent étroitement 
la forme de la caisse. C’est le régime lami¬ 
naire. La résistance varie comme la vitesse. 

Au delà de la valeur précédente, le 
régime d’écoulement est laminaire à l’avant 



FIG. 2. - VOICI LA VOITURE DE COURSE ALLEMANDE « MERCEDES-BENZ », A CARROSSERIE 

AÉRODYNAMIQUE, AVEC LAQUELLE CARACCIOLA A ÉTABLI PLUSIEURS RECORDS INTERNATIO¬ 
NAUX SUR L’AUTOSTRADE DE FRANCFORT-SUR-LE-MAIN (VITESSE MAXIMUM, 372,1 KM/H) 
Cette voiture, qui était exposée au Pavillon de l’Allemagne de l’Exposition de Paris 1937, pèse 1000 kg. 
Elle est équipée d'un moteur de 12 cylindres développant 600 ch. D’après le constructeur, la forme spé¬ 
cialement étudiée de la carrosserie donnerait à l’ensemble une « portance » négative, c’est-à-dire dirigée 
vers le bas, d’environ 500 kg pour une vitesse de 100 mjs (360 km/h), d’où une amélioration notable 
de l’adhérence et de la stabilité de route aux grandes vitesses (1). 


que tous les « tourbillons » venant à se pro¬ 
duire sur le parcours de ces filets sont l’équi¬ 
valent d’un travail. Ce travail, c’est le 
moteur de la voiture qui doit le développer 
en fin de compte. Le problème revient à Éli¬ 
miner le plus possible les tourbillons et les 
décollements. 

Pour réaliser ce qui a lieu dans le par¬ 
cours des filets d’air contre la forme en mou¬ 
vement, une image très vulgaire y suffit. 
Posez votre cigarette sur le bord d’un cen¬ 
drier, dans une pièce à l’air calme. La fumée 
s’élève verticalement en un mince film 
bleuâtre. Au bout de quelques centimètres 
de parcours, le film, qui est, à sa base, bien 
lisse et vertical, se met à tourbillonner en 
volutes de plus en plus larges : le point de 


et turbulent à l’arrière. La loi de la 
résistance est complexe et varie avec la 
forme. 

Pour un produit encore, plus fort, et 
c’est le cas d’une voiture genre Eyston, 
le régime laminaire est très réduit à l’avant, 
et le régime turbulent concerne la pres¬ 
que totalité de la voiture. La résistance 
est alors proportionnelle à la puissance 
1,8 de la vitesse. 

Puisque le régime d’écoulement ne dépend 
que du produit Vitesse x Dimension, une 
partie de l’art du carrossier aérodynami- 
cien revient à réduire autant que possible 
les décollements et les tourbillons station¬ 
naires qu’ils engendrent. 

(1) Une nouvelle • Mercedes» a atteint 437 km/h. 
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FIG. 3 ET 4. - LA VOITURE DE COURSE ALLEMANDE « AUTO-UNION » AVEC LAQUELLE ROSE- 

MEYER A ATTEINT LA VITESSE DE 406,800 KM/H, SUR L’AUTOSTRADE DE FRANCFORT A STUTTGART 
La photographie en haut est une vue avant de la voiture, et celle du bas, une vue trois-quarts arrière. 
La carrosserie, recouvrant entièrement les roues, a été spécialement dessinée pour la conquête des records 
internationaux en octobre dernier. La voiture « Auto-Union » est équipée d'un moteur 16 cylindres à com¬ 
presseur à l'arrière, le réservoir à combustible étant placé derrière le conducteur, au voisinage du centre 
de gravité du véhicule. Les 16 cylindres du moteur de 800 ch environ sont répartis en deux lignes de 8 cylin¬ 
dres faisant entre elles un V de 45°. On sait que, le 28 janvier 1938, Caracciola, sur une voiture «.Mercedes» 
de 700 ch, 12 cylindres, atteignit 437 km/h, et que Rosemeyer se tua en voulant reprendre ce record. 
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L’habillage difficile d’un châssis 
trop bien garni 

La nouvelle voiture que le capitaine Eys- 
ton soumettait à M. Andreau, en mars 1937, 
était considérablement modifiée, quant au 
châssis. Et celui-ci était déjà en construc¬ 
tion en Angleterre. 

Deux moteurs d’aviation « Rolls », 
Coupe Schneider, fournissaient ensemble 
4 600 ch, dont 3 400 à la jante, y compris 
le rendement des transmissions, puissance 
déterminée après une première correction 
calculée en tenant compte de l’altitude 
et de la température de la région du lac 
Salé où la performance devait avoir lieu. 

Poids de l’engin : 7 tonnes, réparties sur 
nombre de pièces dont le capitaine savait, 
par cœur, le poids détaillé ! Ceci indiquait 
combien le bilan des poids était soigneuse¬ 
ment étudié. 

Les pneus, étudiés par la maison Dunlop, 
comportaient à peine 1 millimètre d’épais¬ 
seur de gomme. La pression de gonflement 
proposée par les techniciens était de 6,5 kg. 
Le roulement, à 470 km/h, absorbait dans 
ces conditions 1 530 ch. 

La nouvelle forme conçue par Eyston 
devait absorber de son côté 1 200 ch pour 
vaincre la résistance de l’air. 

Et le record qu’on voulait battre était de 
484 km/h ! Dans ces conditions, que pouvait 
le nouvel engin? Atteindre le 490, en forçant 
l’accélérateur. Le jeu n’en valait pas la 
chandelle. Il fallait donc gagner de la puis¬ 
sance utile, coûte que coûte. 

C’est ici que M. Andreau opéra — je l’ai 
montré en son temps (1) ■— de la même 
manière que son collègue Riffard, cherchant à 
vaincre, avec son premier avion Rafale, 
300 ch, le fameux record aérien que détenait 
Webster avec 900 ch. Il allait reviser, l’un 
après l’autre, et l’un améliorant l’autre, tous 
les facteurs 
encore dispo¬ 
nibles, c’est-à- 
dire, en l’es¬ 
pèce, le poids, 
la pression de 
gonflement et, 
surtout, le 
carénage. 

La pression 
des pneus, 
d’abord. Le 
r oulement 

(1) Voir La 
Science el la Vie, 
n" 211, page 22. 



FIG. 6. - DANS l’air calme, le passage de 

l’écoulement laminaire a l’écoulement 

TURBULENT MARQUE LE POINT OU LA FUMÉE 
ASCENDANTE ATTEINT SA « VITESSE CRITIQUE » 

absorbe, en effet, plus de puissance que 
l’air. Eyston, sur les conseils d’Andreau, 
demanda à Dunlop de gonfler à 7,5 kg/cm 2 . 
Courageuse prière, faite avec quel flegme ! 
Car un éclatement à 500 km/h, le capitaine 
Eyston en mesurait, mieux que tout autre, 
les conséquences. Les techniciens du pneu 
consentent 7 kg/cm 2 , pas 1 gramme de plus. 

L’allégement? Le bilan des poids, avons- 
nous dit, était vu et revu, su par cœur. A 
quel organe s’adresser? Un seul parut sus¬ 
ceptible de révision : le radiateur. La maison 
Chausson étudia la chose, au plus serré, 
mais elle demanda qu’on assure aux surfaces 
de refroidissement un débit d’air minimum. 
Et comme c’était encore là un problème 
d’aérodynamique et de carénage, M. An¬ 
dreau assura ce qu’on demandait. Les radia¬ 
teurs prévus refroidiraient donc 100 ch par 
décimètre carré ! La solution faisait gagner 


r\ / T 


FIG. 5. - LA DÉFORMATION 

d’un PNEU DE COURSE A 
GRANDE VITESSE 
Les pneus de la voiture d’Eyston 
contenaient 2 kg d’air à la pres¬ 
sion de 7 kg/cm 2 . En course, sous 
l’effet de la force centrifuge, leur 
rayon s’accroissait de 7 cm. 
L’épaisseur de la bande de rou¬ 
lement ne dépassait pas 1 mm 
d'épaisseur de gomme. 
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FIG. 7. - VOICI UNE VOITURE « AÉRODYNAMIQUE » CARROSSÉE PAR M. ANDREAU 

Elle comporte une « dérive », nécessaire à sa stabilité de route dès que la vitesse atteint 120 kmlh. 


300 kg, sans rien perdre sur la résistance 
de l’air. L’entrée d’air s’effectue sous « capo¬ 
tage N. A. C. A. » et la sortie dans les zones 
de dépression maximum. A 500 km/h, la 
vitesse du vent relatif à l’intérieur du 


radiateur fut de 750 km/h ! Tous ces cal¬ 
culs étant faits, il va sans dire, pour l’altitude 
du lac Salé où l’eau bout à 80° C, en tenant 
compte de ce que les radiateurs doivent 
marquer 60° C au démarrage. 
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Le carénage, facteur capital 

Mais tous ces gains n’étaient que brou¬ 
tilles devant celui qu’allait réaliser M. An- 
dreau sur le carénage. 

La construction étant en route, il n’y avait 
plus à discuter les dimensions. Il fallait seu¬ 
lement les habiller au mieux. La voiture 
proposée avait 10 m de long et son plancher, 
à fond plat, était prévu à 8 cm du sol. 
L'effet de laminage, expliqué plus haut, devait 
être considérable. Il pouvait être réduit, en re¬ 
haussant le plancher jusqu'à 18 cm. Ce fut fait. 


tellement de la réalité, ne devient-elle pas 
inutile, sinon dangereuse? C’est pourquoi 
M. Andreau préféra s’en tenir aux résultats 
que lui fournissaient directement ses mé¬ 
thodes de calcul. 

Les calculs faits et le dessin réalisé pro¬ 
mettaient 2 500 ch à la jante pour réaliser 
500 km/h et 3 900 ch pour atteindre 550 km/h. 

Etant donné la puissance des deux 
moteurs « Rolls », à 500 km/h, la voiture 
disposait encore de 900 ch à la jante. C’était 
donc plus qu’il n’en fallait pour battre le 
record : à 484 km/h, l’excédent de puissance 



UG. 9. - L’ (t OISEAU BLEU » DE L’ANGLAIS MALCOLM CAMPBELL, QUI A ATTEINT 484,619 Km/h 

Cette voiture, qui détint le record absohi de vitesse du 3 septembre 1935 au 19 novembre 1937, date 
à laquelle l'Anglais Eyston roula à 501,177 km/h, était propulsée par un seul moteur « Rolls Royce » 
(type aviation) de 2 500 ch, 12 cylindres en V (cylindrée totale, 36,5 litres), situé devant le conducteur. 


Quant à la projection frontale (maître- 
couple) de l’engin, elle mesurait 2 m a 82, 
une fois dessinée la forme définitive. 

La densité de l’air au lac Salé est très sen¬ 
siblement inférieure à la normale. On en tint 
compte. 

— Comment fut donc dessinée cette forme ? 
Et quel laboratoire « essaya » la maquette ? 

— Aucun tunnel ne fut mis à contribu¬ 
tion pour la bonne raison que M. Andreau 
se dispensa de toute maquette. Par des consi¬ 
dérations tirées de la mécanique des fluides, 
— que nous ne reproduirons pas, — il abou¬ 
tit à cette conclusion que les données expé¬ 
rimentales obtenues sur maquettes au 1/10, 
dans une soufflerie classique (d’un vent de 
108 km/h) auraient dû être extrapolées dans 
la proportion de 1 à 46 afin de répondre aux 
conditions réelles de la performance prévue. 
Quand une mesure expérimentale s’éloigne 


serait de 1 300 ch. Le capitaine Eyston 
atteignit un maximum de 513 km/h. Il lui 
restait alors 650 ch inutilisés. 

Si le capitaine Eyston, qui ne visa't pas 
à dépasser 500, ne poussa pas davantage, 
c’est, dit-il, qu’il voulait laisser leur chance 
aux concurrents. Et puis, soit dit entre 
nous, il eut quelques difficultés avec ses em¬ 
brayages, lors des essa’s. préliminaires. 

Les chiffres précédents montrent que, 
désormais, la résistance de roulement devient 
un obstacle plus grand que la résistance de 
l'air dans l’assaut au record. A 500 km/h, 
le roulement oppose à l’avancement deux 
fois plus de résistance que l’air ; à 550 km/h, 
trois fois plus, les pneus restant à 7 kg de 
pression et les roues à 1,10 m de diamètre. 
Sur rail, le Thunderbolt pourrait atteindre 
800 km/h. 

. Ceci nous explique pourquoi le premier 
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FIG. 10 ET 11. - CE QUE DOIT ÊTRE LE CARÉNAGE RATIONNEL D’UNE AUTOMOBILE RAPIDE 

Il exige que les essieux et les roues soient carénés indépendamment de la carrosserie. D’autant que 
l’empattement pose, à certaines vitesses, des exigences incompatibles avec le carénage des roues sous 
une aile fixée à la caisse. C’est la formule de « course » universellement adoptée. 
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record de vitesse, à 211 km/h, fut réalisé sur 
rail en 1911, sur la ligne électrique Berlin- 
Zossgen. 

La stabilité aérodynamique 

Les voitures-record sont, plus que les 
autres, exposées aux dangers de ruptures 
mécaniques, d’éclatements de pneus, etc. 
La gravité de tels accidents est atténuée, 
à la condition que le véhicule possède une 
grande stabilité de marche. Cette stabilité 
doit être demandée à la force qu’il s’agit 


le carénage primitif du Thunderbolt a-t-il été 
sensiblement modifié à l’arrière par M. An- 
dreau. L’incidence restant de 3 degrés n’a 
pu être annulée totalement parce que le 
châssis avait été dessiné sans tenir compte de 
cet élément. Mais la portance résultante 
demeure insignifiante, même à 550 km/h. 

La stabilité horizontale exige un organe 
spécial : un plan de dérive analogue à ceux 
qui forment l’empennage vertical des avions. 
Cette dérive, non prévue dans le devis pri¬ 
mitif, fut amicalement imposée par M. An- 



Ailerons de freinage 


FIG. 12. - LE « THUNDERBOLT » DE L’ANGLAIS EYSTON, DÉTENTEUR DU RECORD DE 

VITESSE (501,177 km/h) DEPUIS LE 19 NOVEMBRE 1937 
Cette voiture diffère assez profondément de celle du major Campbell. On remarque notamment le bogie 
directeur avant à quatre roues et la place du conducteur, située devant les moteurs. C’est surtout la 
puissance qui a été considérablement accrue. Les deux moteurs « Rolls Royce » d’aviation, de 12 
cylindres chacun , développaient, en effet, 4 600 ch (3 950 réellement utilisés) pour une cylindrée de 
73 litres. Ainsi le gain de vitesse réalisé par Eyston, 16,558 km/h, a exigé 1 450 ch supplémentaires. 


précisément de vaincre : c’est sur l’air que 
le véhicule ultra-rapide doit prendre appui. 

Dans le sens vertical, d’abord. La voiture, 
qui est à fond plat, figure trop bien une 
« aile » pour n’avoir pas tendance à se sou¬ 
lever, soit de l’avant, soit de l’arrière. Le 
carénage doit offrir, par conséquent, à 
l’action de l’air une incidence telle que sa 
« portance », comme disent les avionneurs, 
soit rigoureusement nulle. Cela, sous peine 
d’une perte d’adhérence au sol. C’est pour 
corriger une portance positive, que Camp¬ 
bell dut lester son Blue Bird de 300 livres 
à l’arrière. C’est encore à cause d’une por¬ 
tance positive, que, récemment, une voiture 
allemande, pilotée par un camarade de 
Rosemeyer, s’est retournée à 400 km/h. 
L’avant a probablement décollé. Aussi bien, 


dreau au capitaine Eyston, comme condition 
sine qua non de sa collaboration. Et le capi¬ 
taine s’en est bien trouvé, car, lancé à 
513 km/h, ses lunettes s’en allaient, empor¬ 
tées par le vent. Il les rattrapa d’une main, 
tout en conduisant de l’autre, sans que 
Thunderbolt déviât de sa ligne. De plus, le 
capitaine Eyston a déclaré n’avoir ressenti 
aucune fatigue, alors que sir Malcolm Camp¬ 
bell avoua être rompu à la fin des deux tra¬ 
jets que comporte la course. Le volant pesait 
outre mesure à ses bras. Il n’aurait pas pu, 
certainement, p'ioter d’une seule main, si 
ses lunettes avaient fait mine de s’envoler. 
Et c’était alors le dérapage... la catastrophe 
peut-être. Cette impression d’instabilité laté¬ 
rale fut pour beaucoup, paraît-il, dans la 
décision de Campbell d’abandonner la lutte. 







LA SCIENCE ET LA VIE 


Autre service aérodynamique : le freinage. 

La piste du lac Salé est, certes, plus vaste 
que la plage de Dayton Beach, mais non 
pas illimitée. Il faut prendre l’accélération 
nécessaire pour passer la ligne de départ 
au maximum de la vitesse (513 km/h) et 
puis, la ligne d’arrivée franchie, il faut 
« décélérer ». A 500 km/h, on ne peut freiner 
sérieusement sur des pneus de 1 mm d’épais¬ 
seur ; ils éclateraient. C’est pourquoi M. An- 
dreau a installé sur Thunderbolt des freins 
aérodynamiques, — c’est-à-dire des volets la¬ 
téraux de 1,27 m 2 de surface qui s’épa¬ 
nouissent (sur commande hydraulique) entre 
les roues arrière et la dérive. Grands ouverts, 
ces volets multiplient par 5,35 la résistance 
à l’avancement et, de ce fait, en 3 500 m, 
la voiture descend de 500 à 250 km/h. Après 
quoi, on peut compléter le freinage par 
l’adjuvant des freins classiques. 

La raison d’être du « Thunderbolt » 
et de ses semblables 

J’ai comparé le travail de M. Andreau, 
aérodynamicien de l’auto, à celui de M. Rif- 
fard, aérodynamicien de l’avion. Cependant 
la voiture du capitaine Eyston (7 tonnes) 
apparaît comme un « monstre » , comparée à 
sa concurrente allemande de Rosemeyer, 
laquelle ne pèse que 1 200 kg. Au lieu de 
de s’alléger, le Thunderbolt s’alourdit pour 
gagner 18 ou 20 km à l’heure. 

A cela, je répondrai que M. Andreau s’est 
trouvé en présence d’un problème tout posé 
(sans qu’on lui ait demandé conseil) par un 
châssis donné. Mais encore il s’agit de savoir 
si l’expérience du capitaine Eyston n’est pas 
aussi pleine d’enseignements que celle de 
Rosemeyer. L’une et l’autre sont également 
utiles, mais « évoluent sur des plans diffé- 

D’abord le poids par cheval des deux véhi¬ 
cules est sensiblement le même. Les 1 200 kg 
de Rosemeyer sont mus par 800 ch (1). Les 
7 tonnes de Eyston sont mues par 4 600 ch. 
Dans les deux cas : 1,5 kg par ch. Mais si 
Rosemeyer avait couru sur le lac Salé, au 
lieu de l’autostrade allemande rectiligne de 
70 km, unique au monde pour l’instant —- il 
lui aurait fallu 2 800 ch pour égaler Eyston. 

Nous nous plaisons enfin à penser que si 
les moyens de construire de toutes pièces 
une troisième voiture concurrente avaient 
été offerts au technicien français, ce troi- 

(1) La puissance de la voiture de Rosemeyer n’a 
pas été indiquée par le constructeur. M. Ch. Faroux 
l’a évaluée par le calcul à 650 ch, chiffre qui est sans 
sans doute un peu au-dessous de la vérité. 


sième larron se serait peut - être adjugé 
le record si convoité de vitesse pure. 

L’Angleterre a reçu, d’autre part, d’un de 
ses techniciens le reproche de ne cultiver 
sérieusement que ce genre de performance : 
la vitesse pure, sensationnelle, certes, et 
sportive à l’excès, excellente réclame à 
tapage pour l’exportation, mais incapable 
de suppléer à l’expérience plus générale des 
courses de toutes catégories dans lesquelles 
excellent les Allemands et les Italiens. 

Le reproche paraît fondé, — et nous, 
Français, devons en recueillir notre part, — 
car si les voitures lancées à la poursuite 
du record de supervitesse posent, d’une 
manière impérieuse, des problèmes méca¬ 
niques jusqu’ici imprévus, tels que l’éta¬ 
blissement d’un pont arrière de 4 600 ch ou 
le passage de 2 300 ch dans un embrayage 
léger, ce passage brutal « aux limites », tout 
plein d’enseignements qu’il puisse être, ne 
constitue pas à lui seul toute l’école de la 
course. On ne transpose pas, sans paliers 
intermédiaires, les acquisitions techniques 
du Thunderbolt — banc « d’essai » roulant 
de premier ordre — aux voitures courantes. 
Cependant, d’ores et déjà, le problème de la 
résistance de roulement en fonction du gon¬ 
flement des pneumatiques, celui du refroi¬ 
dissement aérodynamique, celui des béné¬ 
fices sur la résistance aérodynamique, 
trouvent dans la performance d’Eyston des 
indications que M. Andreau ne craint pas 
de déclarer pratiques dès aujourd’hui. 

Le « pneu ballon », solution paresseuse 
de la suspension, aurait, d’après lui, ses 
jours comptés. 

Mais d’autres problèmes, qui concernent 
notamment le moteur (le moteur idéal d’un 
Thunderbolt n’est pas un « Rolls » d’avia¬ 
tion, qu’il n’adopte que parce qu’il le trouve 
tout fait sur le marché) ou encore la direc¬ 
tion et la suspension elle-même, dont le 
pneu dur, revivifié, exige justement le per¬ 
fectionnement, ces problèmes exigent d’être 
traités, eux aussi, « aux limites » sur des voi¬ 
tures de course spécialisées dans d’autres 
performances que la vitesse pure. 

Et puis, il y a la route — l’autostrade alle¬ 
mande qui servit à Rosemeyer présente la 
supériorité de n’être pas due, comme la 
piste de sel du lac de l’Utah, à un caprice 
de la nature. 

La question généralisée de l’utilité des 
courses mérite une étude d’ensemble. Nous 
y reviendrons. 

Ch. Brachet. 




